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Abstrak 
Pemeliharaan jalan perlu dilakukan untuk mempertahankan keamanan dan kenyamanan jalan 
bagi penggunanya dan menjaga keawetan/daya tahan jalan selama masa layannya sampai umur 
rencana jalan tersebut. Jalan yang terbebani oleh volume lalu lintas yang begitu tinggi dan berulang-
ulang akan menyebabkan terjadinya penurunan kualitas jalan. Maka dari itu pemeliharaan jalan 
sangat penting.  
Penelitian ini untuk mengetahui berapa besaranya kerusakan yang terjadi pada perkerasan lentur 
di ruas jalan Padjajaran (Ringroad Utara) dengan metode pavement condition index (PCI), metode 
Bina Marga Tahun 2011, serta mengetahui sisa umur/ masa lanyanan dengan menggunakan metode 
binamarga. Metode PCI dan metode Bina Marga (2011) menggunakan nilai International Roughnes 
Index (IRI) dan nilai Surface Distress Index (SDI) untuk mengetahui nilai kondisi jalan dan jenis 
pemeliharaan yang dibutuhkan. Kemudian memprediksi sisa umur rencana/masa layanan yang 
tersedia. Hasil penelitian menunjukkan nilai kondisi perkerasan tergolong dalam kondisi Sempurna 
(Excellent). Nilai rata-rata kondisi perkerasan lentur pada jalan Padjajaran (Ringroad Utara) 
Yogyakarta sebesar 93 %. Kerusakan yang paling banyak ditemukan adalah Tambalan (Patching) 
dengan luas total 4947,82 m2 atau 74%. Untuk metode Bina Marga 2011 diperoleh nilai IRI adalah 
sebesar 3,096 dan nilai SDI sebesar 30,5, dimana nilai kondisi perkerasan jalan masih tergolong baik. 
Sisa prediksi umur layanan dari tahun 2018-2022 sebesar 90%.  
 
Kata kunci : Kondisi kerusakan jalan, PCI, Bina Marga 2011. 
 
Latar belakang  
Suatu kontruksi jalan dikatakan baik bila memiliki perkerasan yang kuat memikul beban lalu 
lintas di atasnya, dan mempunyai bangunan pelengkap serta fasilitas pendukung lainnya yang 
mempunyai fungsi masing-masing dalam mendukung kinerja kontruksi jalan tersebut. Untuk 
mendapatkan hasil kinerja yang optimal maka perlu dilakukan pemeliharaan jalan sesuai dengan 
peraturan Menteri Pekerjaan umum no 13/PRT/M/2011 Tentang Tata Cara Pemeliharaan dan 
Penilikan Jalan. Umur rencana untuk pembangunan baru perkerasan jalan lentur berdasarkan 
Keputusan Direktur Jenderal Bina Marga No. 22.2/KPTS/Db/2012 dalam Manual Desain Perkerasan 
Jalan adalah 20 tahun, sedangkan umur rencana perkerasan untuk peningkatan jalan yaitu 10 tahun. 
Ruas jalan dengan arus lalu lintas tinggi tercermin Lalu lintas Harian Rata-rata Tahunan (LHRT) 
yang besar, artinya repetisi beban yang terjadi akan semakin banyak. Kondisi ini perlu diantisipasi 
dengan langkah-langkah pencegahan, utamanya dengan pemeliharaan jalan. Tujuan pemeliharaan 
jalan adalah untuk mempertahankan kondisi jalan mantap sesuai dengan tingkat pelayanan dan 
kemampuannya pada saat jalan tersebut selesai dibangun dan dioperasikan sampai dengan 
tercapainya umur rencana yang telah ditentukan. Pemeliharaan jalan hendaknya dilakukan secara 
rutin maupun berkala untuk menjaga kinerja perkerasan tetap dalam kondisi baik dan terhindar dari 
kerusakan dini. 
Tujuan Penelitian  
Tujuan dari penelitian ini adalah sebagai berikut :  
1. Untuk mengetahui besarnya kerusakan kondisi jalan yang terjadi di perkerasan lentur serta 
penanganannya dari nilai kondisi diruas jalan Padjajaran (Ringroad Utara) Yogyakarta dengan 
metode pavement condition index (PCI).  
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2. Untuk mengetahui kondisi perkerasan jalan berdasarkan kerusakan jalan dan penanganan pada 
Ruas Jalan Padjajaran (Ringroad Utara) Yogyakarta dengan menggunakan metode Bina Marga.  
3. Memprediksi sisa umur/masa layanan yang tersedia dari Ruas Jalan Padjajaran (Ringroad Utara) 
Yogyakarta dengan menggunakan metode Bina Marga. 
Landasan Teori 
Perkerasan Lentur 
Pekerasan lentur adalah perkerasan yang umumnya menggunakan bahan campuran beraspal 
sebagai lapis permukaan serta bahan berbutir sebagai lapisan dibawahnya. Jenis perkerasan lentur : 
1. Lapis permukaan (surface course)  
2. Lapis pondasi atas (base course)  
2. Lapis Pondasi bawah (subbase course)  
3. Tanah Dasar (subgrade) 
Metode Analisa Pavement Condition Index (PCI)  
Pavement condition index (PCI) adalah salah satu sistem penilaian kondisi perkerasan jalan 
berdasarkan jenis, tingkat kerusakan yang terjadi dan dapat digunakan sebagai acuan dalam usaha 
pemeliharaan. 
Standar penilaian : 
1. Kerapatan (Density)  
Rumus yang digunakan menggunakan persamaan berikut : 
Kerapatan = 
𝐴𝑑
𝐴𝑠
× 100%.................................................................................................................(1) 
Atau 
Kerapatan = 
𝐿𝑑
𝐴𝑠
× 100%.................................................................................................................(2) 
2. Nilai pengurang total (Total Deduct value, TDV)  
Nilai pengurangan total adalah perhitungan terhadap jumlah data deduct value dalam suatu 
segmen yang lebih dari 1 jenis, untuk dapat digunakan dalam tahap selanjutnya yaitu corrected deduct 
value. 
3. Nilai pengurang terkoreksi (Correted Deduct Value, CDV)  
Deduct value adalah nilai pengurangan tiap jenis kerusakan yang diperoleh dari kurva hubungan 
antara kerapatan dan deduct value sesuai dengan jenis kerusakan. 
4. Nilai PCI  
Setelah CDV diperoleh, maka PCI untuk setiapa unit sampel dihitung dengan 
menggunakan Persamaan : 
PCIs =100 – CDV………………………………………………………………………………..(3) 
keterangan : 
PCIs = PCI untuk setiap unit segmen atau unit penelitian 
CDV = CDV dari setiap unit sampel 
5. Rating  
Rating adalah index kondisi tingkat keparahan dari perkerasan, yang diperoleh setelah nilai 
pavement condition index (PCI) diketahui. 
Metode Binamarga  
Metode Bina Marga merupakan metode yang ada di Indonesia yang mempunyai hasil akhir yaitu 
urutan prioritas serta bentuk program pemeliharan sesuai nilai yang didapat dari urutan prioritas, pada 
metode ini menggabungkan nilai yang didapat dari survei visual yaitu jenis kerusakan serta survei 
LHR (lalulintas harian rata-rata) yang selanjutnya didapat nilai kodisi jalan serta nilai kelas LHR. 
Standar penilaian : 
1. Perhitungan indeks SDI 
2. Perhitungan indeks IRI 
3. Menemukan tipe penanganan  
Analisis Prediksi Sisa Umur Layanan Perkerasan Bina Marga  
Cara mengetahui dan mencari sisa umur layanan perekerasan adalah sebagai berikut : 
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1. Lalu lintas Harian Rata – rata (LHR)  
2. Angka Ekivalen (E)  
3. Analisis Lintas Ekivalen  
4. Dukung Tanah (DDT)  
5. Faktor Regional (FR)  
6. Indek Tebal Permukaan (ITP)  
7. Perhitungan Overlay/tambahan perkerasan  
8. Sisa umur layanan perkerasan  
Bagan Alir Penelitian 
 
Gambar 1. Bagan alir penelitian 
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Lokasi Penelitian  
Lokasi penelitian dilaksanakan di kota Yogyakarta pada ruas jalan Padjajaran (Ringroad Utara) 
Yogyakarta. 
 
Gambar 2. Peta Lokasi Penelitian 
Metode Penelitian  
1. Pengumpulan data sekunder Data sekunder di dapat dari Satker Perencanaan dan Pengawasan 
Jalan Nasional Provinsi D.I. Yogyakrta untuk mengetahui nilai kondisi perkerasan serta 
menghitung sisa umur perkerasan yang ada di ruas jalan Padjajaran (Ringroad Utara) Yogyakarta. 
Adapun data yang dibutuhkan adalah sebagi berikut, data lalu lintas, struktur perkerasan jalan, 
dan material yang digunakan.  
2. Pengumpulan data primer Data primer yang digunakan untuk perhitungan pavement condition 
index adalah pengukuran tingkat kerusakan perkerasan jalan untuk mengukur/mengamati jenis 
kerusakan jalan dengan tingkat kerusakan serta pengambilan foto.  
3. Analisis kondisi perkerasan jalan dengan menggunakan metode PCI.  
4. Analisis nilai kondis perkersaan jalan dengan metode Bina Marga menggunakan nilai IRI dan 
SDI serta LHR yang melewati ruas jalan yang diteliti.  
5. Setelah perhitungan selesai, akan didapat nilai kondisi dan sisa umur perkerasan dari ruas Jalan 
Padjajaran (Ringroad Utara) Yogtakarta. 
6. Adapun survey lapangan untuk metode PCI yaitu pengukuran kerusakan jalan atau penilaian 
kerusakan perkerasan jalan yang sering di sebut dengan survey pavement condition index (PCI). 
Adapun jenis kerusakan yang di survey pada metode PCI yaitu alligator cracking, block cracking, 
corrugation, depression, longitudinal and transverse cracking, raveling and weathering, rutting, 
shoving, and swell dengan tingkat kerusakan (low severity level, medium severity level and high 
severity level) dengan ukuran pengamatan 25 m persegmen. 
 
Hasil Dan Pembahasan  
Kondisi Ruas Jalan Padjajaran (Ringroad Utara) Yogyakarta  
Kondisi ruas jalan dapat dilihat sebagai berikut: 
a. Status jalan : Arteri  
b. Tipe perkerasan : Perkerasan lentur  
c. Panjang jalan (yang diteliti) : 1 km  
d. Lebar jalan : 4,3 m 
Data lalu lintas adalah data sekunder yang didapat dari Satker P2JN Provinsi D.I Yogyakarta. Tabel  
di bawah ini data volume lalu lintas ruas jalan Padjajaran (Ringroad Utara). 
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Tabel 1. Volume Lalu Lintas Harian 
 
Menghitung Density dan Deduct Value Pada segmen 1 STA 0+000 s/d 0+200.  
a. Jenis Kerusakan Retak Pinggir (Edge Cracking) Luas kerusakan retak kulit buaya dapat dilihat 
pada Tabel 2 berikut. 
Tabel 2. Tipe Kerusakan Retak Pinggir (Edge Cracking) 
Retak Pinggir (Edge Cracking) 
Tingkat Kerusakan Luas Segmen (As) Luas Kerusakan (Ad) 
L 860 m2 10,575 m2 
Mencari nilai kerapatan (density) untuk tingkat kerusakan (L) : 
Density = 𝐴𝑑/ 𝐴𝑠 × 100%  
= 10,575 /860 × 100%  
= 0,012% 
 
Nilai density untuk setiap tingkat kerusakan kemudian dimasukan ke dalam grafik untuk mendapat 
nilai pengurang (Deduct Value), seperti pada Gambar 3. 
 
Gambar 3. Deduct Value Retak Pinggir (Edge Cracking) 
Dari Gambar 3 berdasarkan nilai density diperoleh nilai pengurangan (deduct value) sebesar (0) untuk 
low severity level. Berikut gambar kerusakan retak pinggir pada segmen 1. 
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Gambar 4. kerusakan retak pinggir segmen 1 
 
b. Jenis kerusakan Retak Memanjang (Longitudinal Cracking)  
Luas kerusakan Retak Memanjang (Longitudinal Cracking) dapat dilihat pada Tabel 3. 
Tabel 3. Tipe Kerusakan Retak Memanjang (Longitudinal Cracking) 
Retak Memanjang (Longitudinal Cracking) 
Tingkat Kerusakan Luas Segmen (As) Luas Kerusakan (Ad) 
L 860 m2 2,85 m2 
M 860 m2 70,76 m2 
 
Mencari nilai kerapatan (density) untuk tingkat kerusakan ( L ) :  
Density = 𝐴𝑑/ 𝐴𝑠 × 100%  
= 2,85 /860 × 100%  
= 0,003% 
Mencari nilai kerapatan (density) untuk tingkat kerusakan (M) : 
Density = 𝐴𝑑 /𝐴𝑠 × 100%  
= 70,76/ 860 × 100%  
= 0,082% 
Nilai density untuk setiap tingkat kerusakan kemudian dimasukan ke dalam grafik untuk mendapat 
nilai pengurang (Deduct Value), seperti pada Gambar 5. 
 
 
Gambar 5.  Deduct Value Retak Memanjang (Longitudinal Cracking) 
 
Dari Gambar 5 berdasarkan nilai density diperoleh nilai pengurangan (deduct value) sebesar (0) untuk 
low severity level dan (0) untuk medium severity level. Berikut gambar kerusakan retak memanjang 
pada segmen 1. 
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Gambar 6. kerusakan retak memanjang pada segmen 1 
c. Jenis kerusakan Retak Melintang (Transverse Cracking) 
Luas kerusakan Retak Melintang (Transverse Cracking) dapat dilihat pada Tabel 4 berikut. 
Tabel 4. Tipe Kerusakan Retak Melintang (Transverse Cracking) 
Retak Melintang (Transverse Cracking) 
Tingkat Kerusakan Luas Segmen (As) Luas Kerusakan (Ad) 
M 860 m2 1,68 m2 
Mencari nilai kerapatan (density) untuk tingkat kerusakan (M) : 
Density = 𝐴𝑑 /𝐴𝑠 × 100%  
= 1,68 /860 × 100%  
= 0,002% 
Nilai density untuk setiap tingkat kerusakan kemudian dimasukan ke dalam grafik untuk mendapat 
nilai pengurang (Deduct Value), seperti pada Gambar 7. 
 
Gambar 7. Deduct Value Retak Melintang (Transverse Cracking) 
Dari Gambar 7 berdasarkan nilai density diperoleh nilai pengurangan (deduct value) sebesar (0) untuk 
medium severity level. Berikut gambar kerusakan retak memanjang pada segmen 1. 
 
Gambar 8. kerusakan retak memanjang pada segmen 1 
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d. Jenis kerusakan Tambalan (Patching) 
Luas kerusakan Tambalan (Patching) dapat dilihat pada Tabel 5 berikut. 
Tabel 5. Tipe Kerusakan Tambalan (Patching) 
Tambalan (Patching) 
Tingkat Kerusakan Luas Segmen (As) Luas Kerusakan (Ad) 
L 860 m2 3974,6 m2 
Mencari nilai kerapatan (density) untuk tingkat kerusakan ( L ) : 
Density = 𝐴𝑑/ 𝐴𝑠 × 100% 
= 3974,6 /860 × 100%  
= 4,62% 
Nilai density untuk setiap tingkat kerusakan kemudian dimasukan ke dalam grafik untuk mendapat 
nilai pengurang (Deduct Value), seperti pada Gambar 9. 
 
Gambar 9. Deduct Value Tambalan (Patching) 
Dari Gambar 9 berdasarkan nilai density diperoleh nilai pengurangan (deduct value) sebesar (9) untuk 
low severity level. Berikut gambar kerusakan tambalan pada segmen 1. 
 
Gambar 10. kerusakan tambalan pada segmen 1 
 
Nilai pengurangan Total (Total Deduct Value,TDV)  
Nilai pengurangan total atau TDV adalah jumlah total dari nilai pengurangan (deduct value) pada 
masing – masing unit segmen. Nilai TDV untuk segmen 1 sampai segmen 5 dapat dilihat pada Tabel 
6 berikut. 
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Tabel 6. Total Deduct Value 
Lokasi Tipe kerusakan 
 
Tingkat kerusakan Density (%) Deduct value 
Segmen 1 STA 0+000 s/d 
0+200 
Retak pinggir L 0,01% 0 
 Memanjang L 0,00% 0 
 Memanjang M 0,08% 0 
 Melintang M 0,00% 0 
 Tambalan L 4,62% 9 
Total Deduct Value (TDV) 9 
Segmen 2 STA 0+200 s/d 
0+400 
Memanjang M 0,82% 7 
 Retak pinggir L 0,00% 0 
 Tambalan L 0,08% 0 
Total Deduct Value (TDV) 7 
Segmen 3 STA 0+400 s/d 
0+600 
Tambalan L 0,14% 0 
 lubang L 0,00% 0 
Total Deduct Value (TDV) 0 
Segmen 5 STA 0+800 s/d 
0+1000 
Pelepasan butiran L 0,08% 0 
 Pelepasan Butiran  M 0,90% 8 
 Tambalan L 0,94% 2 
 Gelombang M 0,93% 15 
Total Deduct Value (TDV) 25 
 
Nilai pengurang terkoreksi (Corrected Deduct Value,CDV) 
Nilai pengurangan terkoreksi (CDV) diperoleh dari kurva hubungan antra nilai pengurang total 
(TDV) dan nilai pengurangan (DV). Dari data nilai masing – masing deduct value, yang memiliki 
nilai lebih besar dari 2 berjumlah 4 angka, maka untuk nilai CDV dipakai q = 6. nilai CDV untuk 
segmen 1 STA 0+000 s/d 0+200 adalah 9, segmen 2 STA 0+200 s/d 0+400 adalah 6, segmen 3 STA 
0+400 s/d 0+600 adalah 0, segmen 5 STA 0+800 s/d 0+1000 adalah 20. 
 
Menghitung nilai Pavement Conditioin Index (PCI)  
Setelah CDV diperoleh, maka nilai PCI untuk segmen 1 STA 0+000 s/d 0+200 dapat dihitung 
menggunakan Persamaan berikut : 
PCI = 100 – CDV 
= 100 – 9 
= 91 
Nilai PCI diperoleh dari data survei kondisi permukaan jalan pada setiap unit segmen. PCI 
merupakan salah satu sistem penilaian kondisi perkerasan jalan berdasarkan jenis, tingkat kerusakan 
yang terjadi dan dapat digunakan sebagai acuan dalam usaha pemeliharaan. Berikut hasil perhitungan 
kondisi perkerasan menggunakan metode PCI : 
Tabel 7. Hasil Perhitungan Nilai (PCI) dan Ratting Setiap Segmen 
No Sta (m) No 
Segmen 
Arah Nilai 
PCI 
Kondisi 
1 0+100-0+200 1 Jogja-Kaliurang 91 Sempurna (Excellent) 
2 0+200-0+400 2 Jogja-Kaliurang 94 Sempurna (Excellent) 
3 0+400-0+600 3 Jogja-Kaliurang 100 Sempurna (Excellent) 
4 0+600-0+800 4 Jogja-Kaliurang 100 Sempurna (Excellent) 
5 0+800-0+1000 5 Jogja-Kaliurang 80 Sangat Baik (Very Good) 
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Dari hasil nilai PCI maka rata – rata ruas jalan Yogyakarta –magelang adalah (93) dengan ratting 
Sempurna (Excellent). 
 
Tabel 8. Kondisi Ratting dan Jumlah Segmen Kerusakan 
No Ratting Banyak Segmen Presentase 
1 Excellent 4 80% 
2 Very Good 1 20% 
3 Good 0 0% 
4 fair 0 0% 
5 Poor 0 0% 
6 Very Poor 0 0% 
7 Failed 0 0% 
Setelah mengetahui kondisi kerusakan ruas jalan Padjajaran (Ringroad Utara) Yogyakarta tersebut, 
maka direncanakan kegiatan pemeliharaan rutin saja 
 
 
Gambar 11. Persentase Kerusakan Nilai Kondisi Jalan 
Kerusakan yang terjadi pada ruas jalan Padjajaran (Ringroad Utara) Yogyakarta luas 
seluruhnya adalah 6673,44 m2 dan adapun jenis kerusakan pada kerusakan lentur pada ruas jalan 
Padjajaran (Ringroad Utara)  Yogyakarta seperti yang ditunjukan pada Tabel 9 dan persentase jenis 
kerusakan jalan di tunjukan pada Gambar 12 
Tabel 9. Luas Tiap Jenis Kerusakan Jalan 
No Jenis Kerusakan Luas Kerusakan (m2) 
1 Retak Pinggir 13,615 
2 Memanjang 80,63 
3 Melintang 1,68 
4 Tambalan 4947,82 
5 Lubang  0,8 
6 Pelepasan butir 827,68 
7 Gelombang 801,22  
 Total kerusakan 6673,44 
 
 
Gambar 12. Persentase Luasan Jenis Kerusakan Perkerasan Jalan 
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Pada jalan Padjajaran (Ringroad Utara) Yogyakarta kerusakan yang dominan adalah  Retak 
Memanjang (Longitudinal Cracking) dengan luas total 80,63 m2  atau 0% , Tambalan (Patching) 
dengan luas total 4947,82 m2 atau 74%, Retak Pinggir (Edge Cracking) dengan luas total 13,615 m2 
atau 0%, Retak Melintang (Transverse Cracking) dengan luas total 1,68 m2 atau 0%, Pelepasan 
Butiran dengan luas total 827,68 m2 atau 13%, Gelombang (Swell) dengan luas total 801,22 m2 atau 
12% , dan Lubang (Potholes) dengan luas total 0,8 m2 atau 0%. 
Kondisi Perkerasan Berdasakan Metode Bina Marga 
Berikut hasil perhitungan kondisi perkerasan dengan metode Binamarga : 
Tabel 10. Hasil Penilaian Kondisi IRI dan SDI pada Metode Bina Marga 
No. Sta awal Sta akhir Nilai IRI Nilai SDI Kondisi 
1 0+000 0+200 2,23 55 Sedang 
2 0+200 0+400 2,42 47,5 Sedang 
3 0+400 0+600 3,135 40 Sedang 
4 0+600 0+800 4,085 5 Sedang 
5 0+800 0+1000 3,61 5 Sedang 
Analisis dengan Metode Bina Marga menghasilkan kondisi jalan dari segmen sta -0+000-0+1000 
adalah dalam kondisi sedang (Tidak Buruk). 
Tabel 11. Strategi Penanganan Metode Bina Marga berdasarkan Nilai IRI dan SDI 
No. Sta awal Sta akhir Nilai IRI Nilai SDI LHR 2017 Penanganan 
1 0+000 0+200 2,23 55 51312 Pemeliharan Rutin 
2 0+200 0+400 2,42 47,5 51312 Pemeliharan Rutin 
3 0+400 0+600 3,135 40 51312 Pemeliharan Rutin 
4 0+600 0+800 4,085 5 51312 Pemeliharan Rutin 
5 0+800 0+1000 3,61 5 51312 Pemeliharan Rutin 
Dari Nilai IRI dan SDI yang dihasilkan semua penangan pada Metode Bina Marga adalah 
Pemeliharaan Rutin yang dilaksanakan setahun sekali. Pemeliharaan rutin diterapkan pada jalan 
dengan kondisi baik dan sedang, umumnya pada kondisi jalan yang tidak mengalami kerusakan 
struktural. 
Analisis Prediksi Sisa Umur Layanan Perkerasan Bina Marga 
 
% umur perkerasan yang sudah dilewati = 
𝑏𝑒𝑏𝑎𝑛 𝑙𝑎𝑙𝑢 𝑙𝑖𝑛𝑡𝑎𝑠  𝑝𝑎𝑑𝑎 𝑡𝑎ℎ𝑢𝑛 2022
𝑏𝑒𝑏𝑎𝑛 𝑙𝑎𝑙𝑢 𝑙𝑖𝑛𝑡𝑎𝑠 𝑝𝑎𝑑𝑎 𝑢𝑚𝑢𝑟 𝑟𝑒𝑛𝑐𝑎𝑛𝑎
 × 100% 
% umur perkerasan yang sudah dilewati = 
192588,5175
1944070,454
 × 100% 
= 9,906458  10 % 
Dari umur rencana tersebut, terjadi pengurangan umur perkerasan jalan sebesar 10%. Jadi, sisa 
umur perkerasan saat ini adalah 100% - 10% = 90%. 
Rekapitulasi hasil perhitungan dari masing-masing metode disajikan pada tabel berikut. 
Tabel 12. Rekapitulasi hasil penelitian 
Pavement condition index 
(PCI) 
Binamarga 2011 
a. Berdasarkan hasil pengamatan, terdapat 7 
jenis kerusakan yaitu : Kerusakan Retak 
Pinggir (Edge Cracking), Retak 
Memanjang (Longitudinal Cracking), 
Retak Melintang (Transverse Cracking), 
Tambalan (Patching), Lubang (Potholes), 
Pelepasan Butiran (Weathering/Raveling), 
dan Gelombang (Swell). 
b. Kerusakan yang paling banyak ditemukan 
adalah Tambalan (Patching) dengan luas 
total 4947,82 m2 atau 74%. 
a. Berdasarkan hasil penilaian Kondisi IRI dan 
SDI pada Metode Bina Marga yaitu pada 
segmen 1 terdapat nilai IRI 2,23 dan SDI 55, 
pada segmen 2 terdapat nilai IRI 2,42 dan 
SDI 47,5, pada segmen 3 terdapat nilai IRI 
3.135 dan SDI 40, pada segmen 4 terdapat 
nilai IRI 4,085 dan SDI 5, dan pada segmen 
5 terdapat nilai IRI 3,61 dan SDI 5. 
b. Sisa umur perkerasan saat ini adalah 100% - 
10% = 90%. 
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Kesimpulan 
Dari penelitian yang dilakukan pada ruas jalan Padjajaran (Ringroad Utara) Yogyakarta dan 
setelah dilakukan analisa dan pembahasan, maka dapat disimpulkan :  
1. Berdasarkan hasil pengamatan, nilai rata-rata kondisi perkerasan lentur pada jalan Padjajaran 
(Ringroad Utara) Yogyakarta sebesar 93 %, termasuk dalam kondisi Sempurna (Excellent). Jenis 
penanganan yang harus dilakukan pada setiap kerusakan adalah pemeliharaan rutin.  
2. Berdasarkan analisis data dengan menggunakan metode Binamarga 2011, dapat diketahui nilai 
rata-rata IRI adalah 3,096 dan nilai rata-rata SDI adalah 30,5. Sehingga dapat diketahui bahwa 
kondisi jalan masih dalam kondisi baik. Jenis penanganan yang harus dilakukan pada setiap 
kerusakan adalah pemeliharaan rutin.  
3. Berdasarkan hasil analisis perhitungan sisa umur dengan metode Binamarga, didapat sisa umur 
ruas jalan Padjajaran (Ringroad Utara) Yogyakarta sebesar 90%. 
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